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Este Proyecto final analiza el estado actual del Aeropuerto del Prat y  muestra una de las 
posibles estrategias de crecimiento que este puede seguir. Concretamente la estrategia 
seleccionada prevee la creación de un terminal satélite entre pistas, gracias al cual el 
aeropuerto será capaz de concentrar todas las operaciones de aeronaves en este espacio.  
 
La definición de este edificio satélite se efectúa mediante diferentes estudios, tanto 
estadísticos, como comparativos, con el objetivo de llegar a la conclusión que se adapte 
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This Project has the objetive of analizate the nowadays Barcelona Airtport, and shows 
one of the development posibilities it has. Specially, the selectionated strategy foresees 
the creation of a new satellite terminal  between runways, thanked to that, the airport 
will be capable of center all the airplane operations on this area of the airport. 
 
The definition of this satellite terminal will be done helped by diferents studies, as 
much as stadistics ones, or comparatives ones, with the objective of archive a 
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Introducción  1 
INTRODUCCIÓN 
 
Este proyecto tiene como finalidad estudiar el aeropuerto actual, y  en primer 
lugar, analizar el desarrollo a medio plazo,  desarrollando un estudio de la 
demanda que permita ajustar las posibles ampliaciones a esta. En segundo 
lugar analizar las posibles opciones físicas de desarrollo para llegar a la 
conclusión que el modelo posible más eficiente pasa por la creación de un 
edificio satélite entre pistas y ubicado hacia el este de la actual pista cruzada 
02/20. Y finalmente llegar a definir esta área terminal. 
 
En el primer capítulo se encuentra el estudio necesario para situar 
temporalmente la ampliación. Primeramente se ha de estudiar la situación 
actual del Aeropuerto, todo ello basado en datos estadísticos, las denominadas 
series históricas. Seguidamente se hace una previsión de tráfico y pasajeros 
hasta el año 2030, tomando como hipótesis distintas opciones de crecimiento y 
eligiendo la que se considera es la más acertada. Todo ello completado con 
una serie de suposiciones, las cuales hacen más posible la visualización del 
aeropuerto del futuro. 
 
En el segundo capítulo se estudia como ha de realizarse, que estrategia regirá 
su desarrollo y cual serán las características del futuro terminal. Para ello se 
hacen una serie de estudios comparativos, y una serie de decisiones, siempre 
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CAPITULO 1. SITUACIÓN TEMPORAL DE LA 
AMPLIACIÓN 
 
1.1. Situación actual del aeropuerto del Prat 
 
El aeropuerto del Prat actualmente es el segundo mayor aeropuerto de España 
en volumen de pasajeros, actualmente pasan por sus terminales 24,5Mpax.  
año, lo cual está saturando las instalaciones de aeropuerto. Para hacernos una 
idea del aumento de tráficos, un dato significativo es que este número se ha 
multiplicado por 2,5 desde los  juegos olímpicos en 1992. Actualmente el 
aeropuerto cuenta con 103.125 m2 de superficie de terminales, con 94 
estacionamientos (24 de ellos en contacto), y con tres pistas: la 02-20, la 07-
25R y la 07-25L, con una capacidad declarada de 90 movimientos por hora. 
 
Con el objetivo de poder absorber la demanda prevista en los próximos años, 
actualmente se esta llevando a cabo una serie de ampliaciones, definidas 
dentro del plan director denominado Plan Barcelona, que podrán llevar al 
aeropuerto hasta una capacidad de 40Mpax., multiplicando por 5 la superficie 
destinada a terminales. Esta ampliación incluye la construcción de la nueva 
terminal sur, que por si misma será Capaz de absorber 25Mpax.. El ya 
nombrado plan director ha de asegurar una capacidad suficiente para servir la 
demanda sin ningún tipo de restricción hasta el 2015 y con medidas de gestión 
hasta el 2025. 
 
A continuación se darán unos datos sobre el estado actual del aeropuerto del 
Prat: 
 
En 2002 el aeropuerto del Prat movió 21.348.211 pasajeros, y tuvo 271.023 
movimientos. Actualmente existe una gran conectividad con una importante 
cantidad de aeropuertos mundiales. Pero de forma especial cabe destacar el  
puente aéreo (de las diferentes compañías), que mueve el 19,18 % de los 
pasajeros del aeropuerto. En contrapartida el trafico Internacional (se excluyen 
los tráficos de Schengen), tan solo llegan al 8,34%, porcentaje el cual se ha 
mantenido durante estos últimos años. 
 
Aún en el ámbito estatal, es bueno comentar que los países con más tráficos a 
Barcelona son, siempre después de España (49.09 %), el Reino Unido 
(10.35%), Alemania (6,6%), Italia (6.37%), Francia (6%), y el resto de destinos 
de la UE por encima del 1% son Holanda, Portugal, Bélgica, Suiza y la 
Federación Rusa.  
 
Si se cambia el punto de vista y se dirige hacia los porcentajes de las 
compañías aéreas, se observa que Iberia ha transportado el 42, 38% de los 
pasajeros que pisan las terminales del aeropuerto del Prat.  
 
El resto del pastel se lo reparten entre otras compañías, destacando: Spanair 
(con casi un 10%), Air Europa (6,9%), Easy Jet (3,9%), Lufhtansa (3,8%), 
después tenemos a Air France y a Air Nostrum (alrededor del 3,5% cada una), 
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y entre el 3% y el 1% encontramos toda una serie de compañías como British 






























Fig. 1.1 División Tráfico por compañía   
 
 
El aeropuerto del Prat presenta, actualmente, una estacionalidad importante, es 
decir, viajan más pasajeros a Barcelona en la temporada de verano que en la 
de invierno. Destaca que en los últimos años esta tendencia se ha mantenido, 
es decir, que los porcentajes de crecimiento entre temporadas han sido 
parejos. Para tener una imagen más clara de este fenómeno, he elaborado es 
siguiente gráfico: 























































Fig 1.2 Estacionalidad del Tráfico 
 
 
Otro aspecto importante ha analizar para un aeropuerto es el tipo de aeronaves 
que aperan en él. En el caso del aeropuerto de Barcelona, el tipo de aeronave 
que más opera es la familia del 320 (319, 320 y 321), utilizada por el 33% de 
los pasajeros que mueve el aeropuerto. Otras familias de aeronaves a destacar 
son la del Boeing 737 (23.8%), y la del MD8, que  entre  los modelos MD82, 
MD83, MD87, y MD88, transportan el 22.6% del total de pasajeros que pisan 
















Fig 1.3 Porcentaje familia de aeronaves que operan en QUV  
 
 
Si estos datos, se agrupan, en vez de familias de aeronaves, en tipos de 
aeronaves, especificadas según el Anexo XIV de la OACI, obtenemos los 
siguientes valores de división:  
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Fig 1.4 Porcentaje tipo de aeronave que operan en QUV 
 
 
1.2. Prognosis, previsión de tráficos y pasajeros  
 
Con el objetivo de poder determinar la cantidad de pasajeros, de tráficos o de 
mercancías, y poder determinar así el crecimiento de un aeropuerto en 
concreto, se utilizan las denominadas prognosis. Estas, se pueden subdividir, 
principalmente, en tres tipos:  
- A corto plazo: de 2 a 3 años, con una fiabilidad de la previsión 
muy alta. 
- A medio plazo: de 3 a 7 años, obteniendo una previsión de 
fiabilidad media. 
- A largo plazo: de 7 años en adelante, la previsión obtenida 
contendrá un alto porcentaje de error. 
 
En este proyecto utilizaremos la prognosis a largo plazo ya que nos interesan 
las previsiones asta el 2030, es decir de casi 30 años vista. 
 
Estas previsiones se pueden elaborar utilizando diferentes herramientas. Por 
un lado tenemos los métodos cualitativos, es decir, intentar hacer una previsión 
mediante analogías o mediante encuestas a los expertos. También tenemos las 
predicciones de tendencias, estas se basan en métodos matemáticos para 
realizar la predicción. Y por última tenemos los métodos causales, estos 
métodos se basan en otros factores que no aparecen el las predicciones de 
tendencias, como pueden ser situaciones económicas, políticas, etc… 
 
Las previsiones que hemos citado se basan en series históricas, es decir, es de 
gran importancia que estos datos recogidos sean fiables, de lo contrario la 
previsión no se asemejará a la realidad. También conviene recordar que este 
tipo de previsiones son puramente matemáticas, pero para efectuar un  
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prognosis adecuada también tendremos que usar la lógica con el objetivo que 
esta se adecue los más posible a la realidad futura. 
 
En este proyecto se ha hecho una predicción de tendencias, pero en ningún 
momento se ha dejado de aplicar la lógica para obtener un resultado que sea 
real con el futuro. 
 
Para elaborar de predicción de tendencias se ha recogido los datos 
estadísticos del número de  pasajeros totales, en tránsito, internacionales, 
Schengen, así como los movimientos totales. Los datos recogidos sobre 1992 
no son apropiados para realizar una buena prognosis, ya que en ese año hubo 
un gran aumento tanto del número de pasajeros totales como en el de 
movimientos, todo ello relacionado con el hechote la celebración de los JJOO 
de Barcelona ’92. Por lo tanto, las estadísticas del año en cuestión han sido 
eliminadas para el cálculo. 
 
Así pues, se utilizarán estadísticas desde el año 1993 hasta el año 20041.  
 
 
1.2.1. Prognosis de pasajeros 
 
En primer lugar, una vez recogidos los datos de pasajeros desde 1993 hasta 
2004, se efectúan una serie de líneas de tendencias para ver cual de ellas se 
ajusta más  a los datos que tenemos. Las elaboradas son: una línea de 
tendencia lineal, una de tendencia parabólica, y una de tendencia exponencial. 
La finalidad se estas tendencias es ajustándose lo más posible a los datos 
pasados obtener una representación del futuro con la misma tendencia. La 
proximidad de los datos pasados a la línea de tendencia esta representado por 
el factor R2, el cual oscila entre 0 y 1, siendo valor 1 cuando los puntos están 
sobre la línea. Todos estos detalles se pueden observar en los archivos de 
formato Excel que se adjuntan con este proyecto. Por el contrario tenemos que 
tener claro que estas líneas no son la solución final de la prognosis, 
simplemente son una ayuda para ver como puede evoluciona el número de 
pasajeros. 
 
En este proyecto, después de elaborar las líneas de tendencia (Anexo…..), se 
ha visto que ninguna de ellas se ajustaba a lo esperado para el fututo del 
aeropuerto del Prat, ya que el resultado predecía unos valores demasiado 
altos. 
 
Por lo tanto se han aplicado unos aumentos porcentuales anuales basados en 
diferentes trabajos y experiencias de otros aeropuertos, con el objetivo de 
ajustar la prognosis lo máximo posible a la realidad. 
 
Para realizar la predicción de pasajeros se han utilizado las siguientes 
hipótesis: 
                                                 
1 Estos datos han sido proporcionados pos el departamento de estadística de AENA, tanto desde su web 
como por vía correo electrónico. 
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- Se han tenido en cuenta los datos de crecimiento 
proporcionados por IATA para el periodo comprendido entre el 
2004- 2008, aunque no son del todo relevantes para el 
aeropuerto del Prat porque durante ese periodo el aeropuerto 
estará próximo al mínimo nivel de servicio requerido en un 
aeropuerto como el de Barcelona. 
 
- Se ha cuantificado la cantidad de pasajeros que quitará en 
Tren de Gran Velocidad (TGV) al aeropuerto. Se calcula que la 
llegada del tren a la ciudad condal será a principios del 2008, y 
afectará principalmente al puente aéreo. Este efecto se ha 
considerado en dos fases: 
- 2008: un 25%. 
- 2008 en adelante: un 20%. 
 
- En este proyecto También se tiene en cuenta el aspecto 
beneficiador que puede tener el AVE, es decir puede transportar 
pasajeros desde Lleida y Aragón al aeropuerto, y hacer el viajar 
más atractivo para los habitantes de esos lugares. Esta ganancia 
de pasajeros de considera un 1% sobre el global. 
 
- En el 2008, se producirá la apertura de la nueva terminal Sur, 
esto producirá un pico de pasajeros cuantificado en 8%. 
 
Además los periodos de crecimiento los hemos dividido en cuatro: 
 
- Primer periodo: el crecimiento del 2005-2007, ambos 
inclusive, se considera del 4%. 
 
- Segundo Periodo: dentro de este periodo se enmarca la 
inauguración de la terminal Sur y la llegada del AVE a Barcelona 
y al aeropuerto. Este periodo abarca del 2008 al 2015, ambos 
inclusive, y los diferentes crecimientos son del 8% en el 2008, y 
del 6% y el 5 %  en los años 2009 y 2010 respectivamente. 
 
- Tercer periodo: del 2010 al 2015 se considera que el 
aeropuerto tiene la bastante capacidad para absorber tráfico sin 
ningún problema. Así pues, este crecerá un 4,25% anual. 
 
- Cuarto periodo: del 2015 al 2030. Durante este periodo la 
propia magnitud del aeropuerto hará que le cueste más crecer. 




Para visualizar lo explicado de manera más esquemática, a continuación se 
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Tabla 1.1 Fases de crecimiento 
 
Periodos años crecimientos
      
1º 2005-2007 4%
     
2º 2008 8%
  2009 6%
  2010 5,50%
     
3º 2010-2015 4,25%




Aún cabe la posibilidad de agrupar estos cuatro periodos en dos: futuro a 
medio plazo y futuro a largo plazo. 
 
El futuro a medio plazo engloba los años los cuales nos hacen falta para el 
diseño de un área terminal y la ejecución del proyecto. En este caso este 
periodo iría de la actualidad hasta el año 2015, y su crecimiento medio sería del 
4,86%. 
 
El futuro a largo plazo abarca aquellos años en los cuales no se predice la 
necesidad de definir ningún tipo de estrategia inmediata para absorber las 
necesidades del aeropuerto en dicho futuro, a pesar de ello se ha de revisar las 
prognosis con el objetivo de tener este periodo siempre bien delimitado. Este 
periodo se considera que va del 2016 al 2030, y su crecimiento medio anual 
medio es del 2.65 %. 
 
Con las hipótesis declaradas y con los porcentajes anteriores, se ha elaborado 
una prognosis de pasajeros. En esta predicción se pueden destacar 
principalmente tres años: 2008, 2015, y 2023.  
 
En el 2008 el numero de pasajeros, que pisarán las terminales de aeropuerto 
del Prat antes de que se habrá la terminal Sur, es de unos 27,5 Mpax año. Esto 
nos da el límite de capacidad que podemos obtener de la terminal Norte. 
 
En el 2015 los pasajeros superarán los 40 Mpax, cifra a partir de la cual se ha 
de empezar a diseñar una nueva área terminal para poder absorber los futuros 
aumentos de tráficos. 
 
En 2023 se llegará a los 50Mpax año, número a partir del cual las terminales 
del aeropuerto volverán a estar fuertemente saturadas. 
 
Toda esta previsión se puede ver en el siguiente gráfico: 
 
 

















































Fig 1.5 Prognosis de pasajeros 
 
     
Y para poder ver los valores más claramente, se adjunta la siguiente tabla: 
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1.2.2. Prognosis de movimientos 
 
Otra prognosis importante cuando se quiere diseñar un área terminal, es la de 
movimientos de aeronaves. Esta servirá para saber la cantidad de aeronaves 
para la cual el área terminal ha de estar dimensionada. Con el objetivo de 
poder dar un buen servicio a todas ellas. 
 
Para hacer la previsión nos hemos basado en la cantidad media de pasajeros 
que viajan en una aeronave. A este dato se le denomina factor de ocupación. 
 
Primero, se ha calculado el factor de ocupación desde 1993 hasta 2004, y se 
ha observado la manera de evolucionar del mismo. A partir de ese dato se ha 
dado una previsión del aumento del índice de ocupación, basado en: 
 
- La tendencia que existe es de que cada vez las aeronaves 
lleven más pasajeros, como consecuencia de la saturación del 
espacio aéreo y del aumento de la competitividad. 
- La existencia de aeronaves cada vez mayores. 
- La proliferación de aerolíneas low-cost, las cuales aumentan en 
gran número la ocupación por aeronave. 
 
Para dar el valor exacto de cómo crece el índice de ocupación, se ha hecho la 
media, dando más importantita a los valores positivos de crecimiento, ya que 
como se ha dicho anteriormente se cree que este parámetro ha de seguir 
creciendo. Así pues, queda un valor de aumento anual de 1,75 pasajeros/año. 
Este es un valor neto que se aplica cada año.  
 
Otro aspecto a  tener en cuenta en la prognosis de movimientos es la cantidad 
de movimientos hora de diseño que es capaz de soportar el aeropuerto.  
 
Así pues, teniendo en cuenta el índice de ocupación y la prognosis de 
pasajeros, hecha anteriormente, se puede hallar la cantidad de operaciones 
año, y obtener la siguiente gráfica: 
 









































Fig 1.5 Prognosis de movimientos 
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Tabla 1.3  Prognosis de movimientos  
 





1.993 9.998.398  136.785  73,10 
1.994 10.647.285 6,49 145.583 6,43 73,14 
1.995 11.727.814 10,15 155.803 7,02 75,27 
1.996 13.434.679 14,55 180.462 15,83 74,45 
1.997 15.065.953 12,14 210.978 16,91 71,41 
1.998 16.194.805 7,49 218.546 3,59 74,10 
1.999 17.421.938 7,58 233.609 6,89 74,58 
2.000 19.809.567 13,70 256.905 9,97 77,11 
2.001 20.557.436 3,78 273.118 6,31 75,27 
2.002 21.348.211 3,85 271.023 -0,77 78,77 
2.003 22.752.790 6,58 282.021 4,06 80,68 
2.004 24.557.936 7,93 291.358 3,31 84,29 
2.005 25.540.253 4,00 296.849 1,88 86,04 
2.006 26.561.864 4,00 302.569 1,93 87,79 
2.007 27.624.338 4,00 308.521 1,97 89,54 
2.008 29.834.285 8,00 326.816 5,93 91,29 
2.009 31.624.342 6,00 339.908 4,01 93,04 
2.010 33.363.681 5,50 351.983 3,55 94,79 
2.011 34.781.638 4,25 360.290 2,36 96,54 
2.012 36.259.857 4,25 368.915 2,39 98,29 
2.013 37.800.901 4,25 377.866 2,43 100,04 
2.014 39.407.439 4,25 387.153 2,46 101,79 
2.015 41.082.256 4,25 396.785 2,49 103,54 
2.016 42.170.935 2,65 400.530 0,94 105,29 
2.017 43.288.465 2,65 404.422 0,97 107,04 
2.018 44.435.609 2,65 408.461 1,00 108,79 
2.019 45.613.153 2,65 412.647 1,02 110,54 
2.020 46.821.902 2,65 416.981 1,05 112,29 
2.021 48.062.682 2,65 421.463 1,07 114,04 
2.022 49.336.343 2,65 426.093 1,10 115,79 
2.023 50.643.756 2,65 430.872 1,12 117,54 
2.024 51.985.816 2,65 435.801 1,14 119,29 
2.025 53.363.440 2,65 440.882 1,17 121,04 
2.026 54.777.571 2,65 446.116 1,19 122,79 
2.027 56.229.177 2,65 451.503 1,21 124,54 
2.028 57.719.250 2,65 457.045 1,23 126,29 
2.029 59.248.810 2,65 462.745 1,25 128,04 
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1.3. Conclusiones 
 
1.3.1. Estrategia de desarrollo 
 
Después de hacer las prognosis, se ha de evaluar en que momento se hará 
necesaria la ampliación.  
 
En primer lugar, tenemos diferentes estrategias de ampliación. La primera seria 
cerrar el área terminal actual (Terminal Norte), y construir una terminal satélite 
de gran  capacidad. Pero esta opción tiene varios problemas: 
 
- Económico (1,5)2: el área terminal norte es relativamente 
reciente, de 1992, y supuso una gran inversión, como para 
que 20 años después se cierre y se haya de volver a gastar 
dinero para modificar su uso. 
 
- Logístico (2): construir un área terminal satélite capaz de 
absorber el tráfico previsto y el tráfico que procesaba la 
terminal norte supondría construir un gran terminal, que seria 
difícil compatibilizar con la superficie libre para edificar que 
hay disponible en el campo de vuelo actual. 
 
- Ampliaciones (1,5): el ya comentado gran tamaño del área 
terminal supondría una incompatibilidad para efectuar nuevas 
ampliaciones ya que no serían compatibles con la 
configuración del campo de vuelo, no habría superficie libre 
disponible. 
 
- Plataforma (4): con este tipo de configuración la 
compatibilidad entre pista es más sencillo  
 
La segunda estrategia es no cerrar la terminal norte, y hacer una ampliación 
satélite de manera progresiva. Es decir, diseñar una terminal satélite modular, 
la cual nos permita adaptarnos a la demanda. Las características que 
tendríamos con este tipo de ampliación son: 
 
- Económico (4): el desembolso económico se hace 
progresivamente, por lo tanto es menos traumático para la 
autoridad financiadora. 
 
- Logística (3): su ejecución se puede efectuar a varios años 
vista gracias a las predicciones. Además la cantidad de 
recursos (mano de obra, maquinaria, etc…) es menor, ya que 
la obra que se lleva a cabo en un mismo momento temporal 
es de menor tamaño.   
 
                                                 
2 Se puntúa del 1 al 5, 1 aspecto de la estrategia  inaceptable, 5 aspecto de la estrategia  muy positivo.  
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- Ampliaciones (3): como ya se ha comentado este tipo de 
terminal permite que las ampliaciones se lleven a cabo con 
gran facilidad. 
 
- Plataforma (1): en esta estrategia la plataforma se muestra 
poco compatible. Ya que las aeronaves que aterrizen por la 
pista 07R-25L, y tengan que estacionar en la terminal norte, 
tendrán que hacer un by-pass  a través de la pista 07L-25R. 
Esto provocará una plataforma tan complicada hasta el punto 
que la dificultad para mover las aeronaves en tierra nos 
limitaría la cantidad de movimientos hora que el aeropuerto 
podrá absorber. 
 
Si nos fijamos en otros aeropuertos que se han ampliado a dos pistas paralelas 
independientes, toda su plataforma se centra entre pistas, cosa que hace una 
plataforma más sencilla, y los tiempos de rodadura se reducen de manera 
considerable. 
 
Así pues, en las fases iniciales la terminal norte se mantendrá abierta. Pero a 
medida que avance la construcción de la terminal satélite, la norte empezará 
cada vez a tener menos vuelos, los cuales se distribuirán entre la terminal Sur y 
el satélite, dependiendo de la estrategia de distribución de compañías que se 
lleve a cabo.  
 
Una vez vistos estos condicionantes, la estrategia de desarrollo que se lleva a 
cabo, es un punto de encuentro entre las dos. Así aprovechamos las mejores 
características de cada una. Mientras la dificultad de los movimientos en tierra 
no limite los movimientos hora del aeropuerto, la terminal norte seguirá 
funcionando. Pero en cuanto pase lo contrario, las compañías que aún operen 
en la terminal Norte, tendrán que trasladar sus vuelos, de manera gradual, a 
una de las otras dos terminales. 
 
Un segundo concepto que se ha de introducir, es el hecho de saber que 
cantidad de tráfico se trasladará  al terminal Sur una vez este quede operativo. 
Según el Plan Barcelona, un 60% del total del tráfico del Aeropuerto se moverá 
a este terminal, mientras que un 40% quedará en el actual terminal Norte. Este 




1.3.2. Momento temporal de la ampliación 
 
Para poder determinar el momento concreto en que se tendría que efectuar la 
ampliación del terminal satélite, se ha de mirar la prognosis de pasajeros. 
 
Antes de la apertura de la nueva Terminal Sur, el Aeropuerto del Prat estará 
dando servicio a unos 25,5 millones de pasajeros año. Esta cifra la reducimos, 
ya que  se considera que la Terminal Norte para entonces tendrá un  nivel de 
servicio muy bajo. Así pues podemos situar la capacidad máxima de este 
terminal en unos 24 Mpax. 
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Otro dato a tener en cuenta es la capacidad máxima del nuevo Terminal Sur, 
cifrado por la OEPB en 25 millones de pasajeros. Este número es aproximado, 
ya que seguramente se podría aumentar en 2 o 3 millones de pasajeros. 
 
Por lo tanto, la capacidad máxima del Aeropuerto del Prat a partir del 2008 será 
de unos 49 (25+24) millones de pasajeros/año. Pero el aeropuerto no llegará a 
mover esta cantidad de pasajeros hasta el año 2023, no obstante la ampliación 
tendría que tener lugar en un momento anterior en el tiempo previendo la 
posible saturación y la caída en el nivel de servicio del pasajero. Así pues, para 
dicho año la primera fase del terminal satélite ya tendría que estar terminada.  
 
 
1.3.3. Otras suposiciones 
 
Para poder completar la previsión sobre el aeropuerto del Prat, además de una 
prognosis de pasajeros y otra de movimientos, se ha de tener en cuenta otros 
dos aspectos: las compañías áreas que van  a prestar servicio, y los tipos de 
tráficos que habrá en el aeropuerto. Estos dos puntos se han de cuantificar en 
porcentaje, respecto el total. 
 
 
1.3.3.1. Suposición sobre las compañías 
  
Como se puede en el apartado 1.1, en la figura 1.1. (división del tráfico por 
compañías), el operador principal es Iberia con más de un 40% del tráfico total 
del aeropuerto. A continuación de esta, se encuentran otras 12 aerolíneas por 
encima del 2% del tráfico total del Aeropuerto de Barcelona. 
 
Pero teniendo en cuenta las tendencias que tienen las compañías aéreas a 
formar alianzas entre ellas, en un futuro en vez de hablar sobre únicamente de 
una sola compañía hablaremos de alianzas. Esto es importante porque cuando 
se haya de disponer un terminal para una compañía aérea, tendremos que 
tener en cuenta también a sus socios de alianza, ya que se tendrán que 
agruparse a todos juntos. 
 
Así pues, para elaborar el proyecto tendremos en cuenta que las alianzas 
crecerán de manera harmónica. Es decir, actualmente en Barcelona la alianza 
One World (a la cual pertenece Iberia) acapara aproximadamente el 50% del 
tráfico de pasajeros. En segundo lugar tenemos un empate entre las otras dos 
alianzas, Star Aliance y Sky Team, que gestionan cada uno el 15% de los 
pasajeros que pasan por el Aeropuerto de Barcelona. Así pues, queda un 20% 
de pasajeros que vuelan con aerolíneas las cuales actualmente no están en 
ninguna de estas alianzas, estas compañías pueden ser, ente otras, compañías 
low-cost.  
 
Así pues dividiremos el tráfico que pasa por El Prat en tres grupos: La alianza 
del premier operador, con un 55% del tráfico. La alianza del segundo y tercer 
operador con un 30%. Y las compañías no pertenecientes a ninguna alianza 
con un 15%. 
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Así pues, a partir de ahora se ha de tener presente esta distribución. 
 
 
1.3.3.2. Suposición sobre los tipos de vuelos 
 
Otro aspecto importante para planificar el aeropuerto es los tipos de vuelos que 
vamos a tener en él.  
 
Actualmente, El Prat tiene un 50% del tráfico nacional, un 32% perteneciente a 
países Schengen. Un 10% procedente de países no Schengen. Y el 8% es 
tráfico internacional. 
 
Como se quiere potenciar el Aeropuerto como un Hub europeo, el porcentaje 
es bastante aproximado a lo que se espera en un futuro. Pero no obstante, se 
acercará más a lo que la autoridad aeroportuaria busca si se aumenta 
ligeramente el tráfico Schengen hasta el 35% sobre el tráfico total. 
 
Para la planificación, más que dividir el tráfico en 4 tipos, es mejor si se divide 
en 3. Teniendo en cuenta los niveles de seguridad y los controles de aduanas 
que tienen que pasar. Así pues los pasajeros internacionales y los no 
Schengen los agruparemos, y su porcentaje quedará reducido hasta un 15%. 
 
Los pasajeros en conexión es una cantidad la cual es muy baja actualmente en 
el aeropuerto de Barcelona, pero en el futuro se quiere potenciar este aspecto.  
 
Por lo tanto potencialmente los pasajeros en conexión crecerán en número.   
 
 
1.3.3.3. Suposición sobre los tipos de aeronaves 
 
Para hacernos una idea del tamaño de plataforma que nos hará falta en la 
nueva área terminal, se ha predecir que tipos de aeronaves operaran en 
nuestro terminal. Para agrupar las aeronaves, se hará según los tipos de 
aeronaves que establece OACI en el Anexo XIV. Tipo B, C,  D, E y F. 
 
Teniendo en cuenta la distribución actual estudiada en el apartado 1.1, en la 
figura 1.4. (Porcentaje tipo de aeronave que operan en QUV), y comparando la 
información con la previsión de variación de los tipos de tráficos expuesta por el 
Plan Barcelona, se puede concluir que en un futuro y en el área terminal 
satélite la distribución de tipos de aeronaves será: 
 - Un 80 % de las aeronaves que operen en el Aeropuerto del Prat serán 
 de tipo C. 
 - Un 18% de las aeronaves que operen en el Aeropuerto del Prat será de 
 tipo D. 
 - Y un 2% de los aviones que soliciten un puesto de estacionamiento en 
 el nuevo área terminal satélite serán de tipo E. 
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CAPITULO 2. DESARROLLO DEL TERMINAL 
 
 
2.1. Situación física del satélite 
 
El edificio terminal satélite se situará entre pistas. El primer paso que se ha de 
hacer, es ver que superficie tenemos disponible después de aplicar las normas 
y recomendaciones que OACI recoge en el anexo XIV, que entre otras 
aspectos nos indican las distancias entre los distintos elementos como pistas, 
calles de rodaje y obstáculos en el área de movimiento. 
 
Además de estas normas y recomendaciones, hay que tener en cuenta la 
restricción que  impone a la superficie edificable disponible los límites del 
recinto del Aeropuerto del Prat. Como podemos ver en esta recreación de 
cómo quedará el Plan Barcelona, el Aeropuerto esta enclavado entre dos 
ZEPAs (Zona Especial de Protección de Aves). Esta zona se ha de respetar y 
no se puede edificar en ella, ni AENA tiene la posibilidad de adquirirla e 





Fig 2.1 Recreación Aeropuerto (2008 +) 
 
 
2.1.1.  Limitaciones a causa de superficies limitadoras de 
obstáculos 
 
Así pues, siguiendo el anexo XIV, en su volumen 1 (Aeródromos), en el 
capítulo cuarto, y en el primer apartado, se puede leer acerca de las superficies 
limitadoras de obstáculos. Estas superficies reciben los nombres de: horizontal 
externa, cónica, horizontal interna, de aproximación, de aproximación interna, 
de transición, de transición interna, de aterrizaje interrumpido. Para más 
información acudir al Anexo 1, perteneciente a este y trabajo, en el cual 
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encontramos definiciones de estos términos, así como croquis genéricos de 
estas superficies.   
 
Para ver la cantidad de superficie que nos queda disponible para construir 
nuestro edificio satélite, aplicaremos, esencialmente, la superficie de transición, 
y la superficie de horizontal interna. 
 
La superficie de transición se define como una superficie compleja la cual 
empieza donde se cortan las superficies horizontal interna y de aproximación. 
Baja siguiendo la pendiente de esta última hasta el suelo. Sus partes laterales, 
son unas superficies que tienen una pendiente del 14,3%. Estas superficies 
empiezan donde acaba la franja de pista y acaba a la altura de la superficie 
horizontal interna. 
 
La superficie Horizontal interna se define como aquella superficie la cual tiene 
un radio de 4000 m, una altura de 45 m. La altura se ha de tomar desde la 
altitud del punto de referencia del aeródromo, en nuestro caso dicho punto se 
encuentra en 411749,4757N y 0020442,4665E, y su elevación respecto el nivel 
del mar es 3.8m (12ft). El radio se toma a partir del punto que se crea más 
conveniente, por ejemplo, en el manual de planificación de aeropuertos, se 
escogen las cabeceras de las diferentes pistas 
 
Una vez tenidas en cuenta estas superficies, las tenemos que aplicar a las tres 
pistas que habrá en servicio en el aeropuerto del Prat. 
 
 
2.1.2. Limitaciones a causa de configuración de plataforma 
 
Una vez determinada el área dentro de la cual podemos construir nuestra 
Terminal satélite, queda ver que configuración de plataforma llevamos a cabo y 
así ver finalmente el área que quedará disponible para el edificio en si mismo. 
El principal problema para determinar esta área final, es que las calles de 
rodaje dependen del tamaño de las aeronaves a las cuales se vaya a dar 
servicio. Es decir, dependiendo de cómo se distribuyan las posiciones en 
contacto de los diferentes tipos de aeronaves (en el caso del Aeropuerto del 
Prat de los tipos C, D, E, F) tendremos una configuración diferente de 
plataforma. 
 
Para ver las características de las calles de rodaje y las distancias entre ellas 
se ha de acudir al Anexo XIV, volumen 1, capítulo 3, o también se pueden 
encontrar de manera resumida en el anexo número 2 que acompaña a este 
trabajo. 
 
Por lo tanto primero tendremos que elegir la forma del terminal para poder 
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2.2. Características físicas del terminal 
 
Para determinar una forma de terminal, valoraremos entre tres formas: en H, en 
T, y en X. Para valorar cual de ellas se nos adapta mejor a la superficie 
disponible, y a la configuración de campo de vuelo. Las valoraremos en los 
siguientes apartados: Posibilidad de ampliaciones, MCIT (Minimum Check In 
Time), MCT (Minimum Conexion Time), segregación de flujos, compatibilidad 
con campo de vuelos, capacidad de posiciones en contacto, complejidad del 
SATE, compatibilidad con la torre de control actual. 
 
Tenemos que tener en cuenta que entre los terminales satélites tienen unas 
características comunes: tener un MCIT elevado, poseer una accesibilidad 
parecida, una centralización de los controles gubernamentales, una 
centralización de servicios (tiendas, atención al público de compañías aéreas, 
etc..). Tanto los controles como los servicios a prestar al pasajero, suelen estar 





Fig 2.2. Nueva área terminal satélite de Barajas 
 
 
Aún así, dentro de cada tipo de terminal satélite estos pros y contras se pueden 
minimizar o maximizar. 
 
Antes de pasar a analizar estos tres tipos de forma de terminal, vale la pena 
mentar porque no se tiene en cuenta la forma lineal de terminal satélite. En 
primer lugar una terminal satélite lineal, si se toma en cuenta un solo edificio, 
es un edificio terminal bastante optimizado. Tiene unos MCT y MCIT bastante 
bajos. La orientación de los pasajeros es rápida y fácil, y al posibilidad de 
introducir cintas transportadoras, para la movilidad de los pasajeros a través del 
terminal, es trivial.  
 
20           Definición de un área terminal satélite entre pistas  en el aeropuerto del Prat (QUV) 
 
Pero el problema de este tipo de terminal aparece cuando se quieren hacer 
más edificios terminales en paralelo al que ya hay. Entonces se crean diversos 
problemas, como son:  
- la movilidad del EPM (Electric People Mover): al tener más 
edificios el EPM ha de tener más paradas, cosa que el 
transporte de pasajeros se ralentice. Así pues, se empeora en 
MCT y MCIT. 
- Problemas en plataforma: al crear otro edificio se crean 
problemas de compatibilidad de plataforma en el espacio 
situado entre las dos áreas terminales. 
 
Por estas razones, se elimina de las posibles opciones esta forma de terminal.    
 
 
2.2.1. Terminal en forma de H 
 
Capacidad de posiciones en contacto: este tipo de terminal tiene el problema 
de los denominados “cul de sac”. Esto quiere decir, que existen conflictos entre 
estacionamientos y entre los movimientos que se efectúan para entrar o salir 
de uno de ellos, en definitiva que no todo el perímetro es aprovechable para 
colocar posiciones en contacto. Pero, por otra parte, gracias a su forma el 
permite tener un gran perímetro en menos área. 
 
Posibilidad de desarrollo por fases: con esta forma de terminal no se pueden 
hacer ampliaciones. Pero a causa de su forma, su desarrollo se puede efectuar 
en fases. Lo cual es precisamente lo que nos interesa, ya que así nos podemos 
adaptar mejor a los aumentos de tráficos y pasajeros. 
 
Complejidad del SATE: en esta forma de terminal el Sistema Automatizado de 
Tratamientos de Equipajes es bastante complejo. Durante las primeras fases 
de desarrollo, el SATE es sencillo ya que el terminal no deja de ser algo 
parecido a un terminal lineal. Pero a medida que la construcción del terminal 
avanza, y se van quemando fases, el SATE ha de dar servicio a más 
estacionamientos, ya  que la forma del mismo terminal hace que la complejidad 
aumente. 
 
Segregación de flujos: gracias a la cantidad de alas disponibles, la segregación 
de flujos es fácil de realizar. Por ejemplo, se puede destinar cada una de las 
secciones a un tipo de tráfico. 
 
Compatibilidad con el campo de vuelo: esta forma de terminal se ajusta muy 
bien al espacio disponible para edificar. Ya que se ha de tener en cuenta que 
en las cabeceras de las pistas   07R-25L, y 07L-25R hay una ZEPA a la cual 
hay que ajustarse lo máximo posible con el objetivo de aprovechar la mayor 
superficie disponible. 
 
MCIT: en este tipo de terminal el MCIT es muy grande, ya que además de 
trasladarte desde el procesador hasta el satélite, el pasajero se ha de mover 
hasta al ala del terminal que le corresponda, esto puede provocar 
desplazamientos largos. 
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 MCT: este tiempo dependerá mucho de la política de distribución de 
compañías que se tenga en cuenta. Además también dependerá de si el 
pasajero hace una conexión con la misma compañía, o entre compañías. Ya 
que entonces se tendrá que desplazar a otras terminales. Además el MCT 
aumentará si se ha de mover de un ala a otra de la terminal. 
 
Compatibilidad con la torre de control actual: en esta forma de terminal es 
relativamente fácil adaptar su desarrollo y su forma final con la torre de control 
que esta en construcción actualmente. Ya que lo que se quiere evitar es lo que 
ha pasado con la torre actual, que se inauguró en 1992 y tan solo 15 años 
después se ha tenido que volver a construir en otro emplazamiento. 
 
En conclusión, esta forma de área terminal satélite se adapta bastante bien a 
las características del campo de vuelo del Aeropuerto de Prat. Además es muy 
fácil desarrollar el terminal es fases. Pero en contrapartida, el MCIT y el MCT 
son muy elevados, ya que desde la zona de acceso al terminal hasta algunas 
partes del terminal hay grandes distancias. 
 
 
2.2.2. Terminal en forma de T 
  
Capacidad de posiciones en contacto: en esta forma de terminal la capacidad 
de aeronaves en contacto es algo menor que en el terminal en forma de H. 
Pero en contrapartida, tiene menores conflictos de plataforma, los ya 
denominados cul de sac. 
 
Posibilidad de desarrollo por fases: esta forma en T permite la posibilidad de 
ampliaciones. Estas ampliaciones se suelen efectuar en fases como ya hemos 
comentado, pero si el terminal es en forma de T las fases son menores en 
número y mayores en envergadura. 
 
Complejidad del SATE: con esta de forma de terminal, el SATE tiene una 
complejidad baja, ya que las alas del terminal solo son dos, esto hace que se 
simplifique mucho la distribución del equipaje. 
 
Segregación de flujos: para calcular la segregación de flujos en esa forma de 
terminal es más sencillo, ya que se podría decir que existen menos 
posibilidades de movimiento de los pasajeros. Pero por otro lado, al tener 
menos alas, la segregación de tipo de vuelos es más complicada, y la 
distribución de elementos comunes entre estos, como controles de seguridad, 
aduanas, etc…, también se complica notablemente. 
 
Compatibilidad con el campo de vuelo: esta forma de T se podría llegar a 
adaptar a la plataforma que hay en el aeropuerto de Barcelona. Con esta 
configuración, el terminal satélite se podría decir que sería un espejo de la 
terminal sur, ya que tendría la misma forma pero invertida. 
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MCIT: este tiempo es muy parecido en todas las formas de terminal, aunque en 
esta se reduce ligeramente ya que la orientación de un pasajero por el interior 
del terminal es más sencilla que en un terminal en forma de T. 
 
MCT: este tiempo se reduce notablemente comparado con un terminal en 
forma de H. Esto se produce principalmente porque el terminal dispone de 
menos alas, y por lo tanto un pasajero de transito tienes menos posibilidades 
de andar longitudes mayores par coger su otro avión. 
 
Compatibilidad con la torre de control actual: en esta forma, la integración de la 
torre de control  se muestra inviable. 
 
En conclusión, esta forma de terminal tiene tiempo de MCT y MCIT muy 
favorables, y convenientes para las compañías, especialmente gracias al 
menor número de alas disponible, cosa que hace que el pasajero tenga una 
mejor orientación. Además al tener una forma parecida al terminal centralizador 
la compatibilidad de plataforma en sencilla, y se ciñe apropiadamente a los 
limites del aeropuerto. Pero en contra partida la distribución de pasajeros 
dependiendo del tipo de vuelo y compañía e la que vuelan se complica más a 
causa de la reducción de las alas.  
 
 
2.2.3. Terminal en forma de X 
 
Capacidad de posiciones en contacto: en esta forma de terminal la capacidad 
de posiciones en contacto es también muy elevada, ya que tiene un perímetro 
grande. Pero los cul de sac que se forma son numerosos, y la resolución de 
estos implicaría una pérdida de posiciones.  
  
Posibilidad de desarrollo por fases: esta forma de terminal también presenta 
una la posibilidad de desarrollarla por fases. También ahí que tener en cuenta 
que una vez acabado el terminal este no presenta ninguna posibilidad de 
ampliación.  
  
Complejidad del SATE: el SATE sería realmente complicado, ya que tendría de 
ser capaz de distribuir maletas en las cuatro alas del terminal, esto provocaría 
una instalación de muy complicada, pero a pesar de eso disponemos de un 
núcleo central donde se pueden distribuir los equipajes hacia todo el terminal. Y 
se ha de recordar que a mayor complicación de una instalación de estas 
características, mayor será su mantenimiento, es decir, también mayor su coste 
final. 
 
Segregación de flujos: la terminal en forma de X es perfecta para hacer una 
segregación de flujos de manera fácil. Esto sucede ya que a partir de un área 
distribuidora central, como puedes ser el centro del terminal, los pasajeros se 
distribuyen, de tal forma que la distancia entre este hall distribuidor y cualquier 
punto de la terminal es corta. Además la distribución de flujos es muy fácil de 
realizar, ya que se puede dividir cada ala del terminal para un tipo de vuelo. Por 
un lado una distribución así es muy cómoda porque orienta al pasajero, pero 
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por otro lado si dividimos el terminal de esta manera perdemos flexibilidad 
cuando se planifican los estacionamientos en contacto. 
 
Compatibilidad con el campo de vuelo: si se sobrepone la forma de este 
terminal sobre el campo de vuelos del Aeropuerto de Barcelona, se ve que no 
hay suficiente espacio disponible para poder edificar un terminal con esta 
forma, y tener las garantías de que se está optimizando el uso del terreno. 
 
MCIT: en este caso el MCIT no es demasiado elevado ya que como se ha 
comentado anteriormente la forma del terminal ayuda a orientar al pasajero, 
esto hace que los tiempos de desplazamiento de un pasajero sean menores 
 
MCT: en este tiempo seria aplicable lo dicho anteriormente en el MCIT. 
Compatibilidad con la torre de control actual: en esta forma la integración de la 
torre de control en el proyecto se hace de manera sencilla, y con la menor 
pérdida de operatividad posible.  
 
En conclusión esta forma de terminal permite una fácil orientación del pasajero, 
así como una cantidad de posiciones en contacto grande. Pero en 
contrapartida no se adapta a la superficie disponible, y al complejidad del SATE 





Una vez tenidas en cuenta estas especificaciones de cada forma de terminal, 
hay que sobre pesar pos y contras, y decidir que forma de terminal se ha 
construir en el Aeropuerto de Barcelona del 2023. Para ello se hará una tabla 
con al cual se quiere obtener una idea más visual de las conclusiones 
obtenidas. 
 
Tabla 2.1. Forma del Terminal vs. Características 
 
forma de terminal 
    en H  en T   en X 
Capacidad de posiciones en contacto  3  3   2
Posibilidad de desarrollo por fases  4  3  3,5
Complejidad del SATE  2  3  3
Segregación de flujos  3,5  2,5  3
Compatibilidad con el campo de vuelo  4  3  3
MCIT  2  3,5  4
MCT   2  3  2
Compatibilidad con la torre de control   3  1  4
Total   23,5  22   24,5
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Como podemos observar en el resultado final de la tabla, las formas en H, y en 
X son las más idóneas para su implantación en el aeropuerto del Prat. La lógica 
nos indica, que si utilizamos un híbrido entre las dos formas de terminal 
satélite, se concentraran en él todos los aspectos positivos de las dos. 
 
Así pues, como conclusión se puede decir que la forma la cual permitiría una 
mejor ampliación del Aeropuerto del Prat es un híbrido entre medio de una 
forma de X y una de H. 
 
 
2.3. Otras características físicas 
 
Una vez decidida la forma más conveniente que ha de tener el terminal, hay 
que tener en cuenta otras características físicas, algunas de ellas típicas de un 
terminal satélite, otras típicas de cualquier terminal. 
 
Una de las partes de un terminal satélite que no se ha hablado son los accesos 





Para identificar los accesos a un terminal satélite se ha de tener en cuenta que 
al mismo no solo han de acceder pasajeros, si no que también han de poder 
acceder al terminal desde los trabajadores de handling, pasando por 
empleados de las tiendas, servicios de limpieza, tripulaciones, hasta equipos 
de mantenimiento de todo tipo. 
 
Para el acceso de pasajeros, actualmente, en otros terminales satélites se han 
instalado trenes eléctricos sin conductor, o también llamados People Mover. 
Estos  trenes son de un tamaño no menor a unos tres vagones de metro, y al 
tener un funcionamiento completamente automático,   su regularidad es  
extrema.  
 
Por otro lado el People Mover ha de tener unas cocheras, unas instalaciones 
de mantenimiento, así como uno personal destinado al mismo, con tal de  
asegurar el funcionamiento de manera óptima, ya que cualquier fallo del tren 
puede provocar una cierta fobia al mismo por parte de los pasajeros. 
 
Además del Tren eléctrico hará falta unos túneles para el acceso de los 
trabajadores del terminal y del aeropuerto en general, pero también, se ha 
pensar en el diseño de un túnel para la instalación de los sistemas de SATE, es 
decir, unas cintas transportadoras que lleven las maletas desde el terminal 
centralizador hasta el terminal satélite.  
 
Los túneles para el tráfico rodado de los empleados han de ser un mínimo de 
dos, uno en cada dirección, y de dos carriles por cada lado, con tal de agilizar 
el la circulación. 
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Los  túneles de SATE deberían ser dos, uno en cada dirección. En estos 
túneles, se ha de poder acceder para poder solucionar posibles averías, 
descarriamiento de maletas en el transcurso del viaje a través de los túneles, o 
para hacer un mantenimiento regular de la instalación. Estos accesos al túnel 
se deberían hacer mediante los túneles contiguos, es decir mediante el acceso 
directo a partir de los túneles para tráfico rodado. Esto agiliza en gran medida 
las posibles reparaciones y mantenimiento, ya que los técnicos pueden acudir  
de manera sencilla y rápida. 
 
Así pues, si hacemos un recuento de los accesos que se deberían hacer 
encontramos que son un total de 6. Estos túneles deben ir por debajo de la 
plataforma. Por lo tanto se tendrá que tener en cuenta el tema de drenaje de 
aguas. 
 
Otro aspecto fundamental en lo referente a los accesos, es la conectividad 
entre el terminal Norte y el terminal Sur. Como ya se ha especificado 
anteriormente, el terminal satélite y el terminal Norte permanecerán en 
funcionamiento simultáneamente, pero esto solo ocurrirá mientras el terminal 
satélite no tenga la capacidad necesaria para absorber los pasajeros del 
terminal Norte. Durante este periodo de convivencia, se ha planificar un 
sistema de lanzaderas con el objetivo de comunicar las dos áreas terminales, la 
Norte y la Sur. Estas lanzaderas no es necesario que tengan una gran 
frecuencia, ya que sobre el papel al distribuir las alianzas de compañías entre 
terminales es muy difícil que un pasajero en conexión tenga sus dos vuelos en 
diferentes terminales, pero a pesar de ello, este es un servicio que se ha de 
prestar.  
             
 
2.4. Fases de desarrollo 
 
Como se ha dicho anteriormente, la construcción de la terminal satélite se ha 
de hacer en fases. Esto se hace ya que la construcción de un terminal tan 
grande de una sola vez, a parte de ser un gasto económico y logístico de gran 
magnitud, trastornaría de manera muy importante el tráfico del aéreo y rodado 
aeropuerto. 
 
En este capítulo se definirán las fases que se cree que se adaptarán lo mejor 





Para poder cuantificar las ampliaciones se ha recordar la estrategia de 
desarrollo que se define en este proyecto. 
 
Para cuantificar la ampliación en cada momento temporal, se ha tener en 
cuenta los movimientos hora de diseño que tiene el campo de vuelos. Según el 
Plan Barcelona, el Aeropuerto del Prat será capaz de mover unos 87 
operaciones/hora de diseño en el 2015, y unos 90 operaciones/hora diseño en 
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el 2025. Pero a pesar de este ligero aumento, el Aeropuerto no será capaz de 
absorber más tráficos en hora punta. 
 
También conviene recordar que lo se busca es el cierre del terminal Norte, y 
centrar así toda la operación de aeronaves en la plataforma entre pista. 
 
  
2.4.1. Fase 1  
 
La primera fase consistirá en la implantación de una serie de posiciones en 
remoto, al lado opuesto de la pista 02-20 a donde se encuentra la terminal Sur. 
Estas posiciones serán para aeronaves de tipo C. Ya que la capacidad de 
estas aeronaves es la idónea para embarcar y desembarcar mediante 
jardineras. 
 
Estas posiciones remotas serán autónomas, por lo tanto no hará falta hacer 
llegar Push-back hasta ese lado de la plataforma. Pero si que hará falta hacer 
llegar trenes de carritos para los equipajes, las ya comentadas jardineras, los 
servicios de catering e hidrocarburos, los equipos de mantenimiento, y las 
tripulaciones. 
 
Para poder asistir a estas aeronaves estacionadas en remoto, el primer 
requisito es crear un mínimo de dos túneles de servicio (uno en cada 
dirección), los cuales partieran de la nueva terminal Sur y llegarán hasta las 
proximidades de los estacionamientos. Estos túneles se aprovecharían más 
tarde, después de ser debidamente modificados, como túneles de servicio del 
nuevo terminal satélite.  
 
Como es de lógica los corredores de servicio, deben ir a la suficiente 
profundidad  para que no causen ningún problema ni a la pista 02-20, ni a la 
plataforma.  
 
Además, a estos puestos en remoto se les ha de complementar con una calle 
de rodaje, la cual permita a las aeronaves acceder a los estacionamientos,  y 
abandonarlos. Estas calle de rodaje será paralela a las pista 02-20, y estará 
situada a una distancia de 190 metros, así por esta calle de rodaje pueden ir 
aviones hasta de categoría F. 
 
Como estos estacionamientos son remotos autónomos, no hace falta la 
implantación de la denominada calle de push back, ya que no hay necesidad 
de realizar operaciones con push-back. 
 
Por el contrario si que hará falta otra calle de rodaje, para poder convertir, de 
esta manera, los estacionamientos en remotos autónomos. 
 
Estas posiciones en remoto serán un total de 10, e irán destinadas 
básicamente para aviación regional, aeronaves de corto radio. 
 
Para la implantación de estas posiciones no hace falta hacer un estudio de la 
cantidad de movimientos que es capaz de absorber el aeropuerto en su hora 
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de diseño, ya que estas posiciones en remoto forma parte de la plataforma del 
terminal Sur, y por lo tanto es tráfico  queda absorbido por esta área terminal. 
 
Además estas posiciones se crearán para sustituir las pocas posiciones 
remotas que aún queden en el terminal Norte, ya que parte de las posiciones 
remotas con las que actualmente cuenta el aeropuerto del Prat se trasladarán 
al terminal Sur cuando este acabada la construcción del mismo.  
 
Esta fase se debería implantar entre los años2013 y 2017. Por un lado se ha 
dejar que el terminal Sur esté funcionando a pleno rendimiento, y se haya 
cogido una experiencia importante en la planificación del mismo.  
 
Así  pues, al acabar esta fase, el terminal Norte únicamente estará operando 
con posiciones en contacto. 
 
 
2.4.2. Fase 2 
 
En esta fase se ha de construir la parte central del terminal satélite, es decir, 
donde situaremos la estación de Pleople Mover, y donde a partir de esta parte 
del terminal se distribuirán los pasajeros hacia las demás alas del terminal. 
 
Así pues como resultado de lo dicho lo anteriormente, esta parte de terminal ha 
de ser la que disponga de más área, ya que ha de distribuir el tráfico de 
pasajeros por el terminal. Como es de lógica pensar, en esta área distribuidora 
del terminal, es por donde los pasajeros están obligados a circular, y por lo 
tanto es el mejor sitio para situar un área comercial, y los servicios a prestar a 
los pasajeros por las compañías aéreas. 
 
Esta parte del terminal ha de estar compatibilizada con la torre de control, esta 
estará situada justo encima del terminal, y su acceso para los controladores y 
personal de mantenimiento será mediante uno de los accesos rodados ya 
comentados anteriormente. A los controladores de torre, por ejemplo se les 
pueden poner a su disposición un aparcamiento en la zona del terminal 
centralizador, y de allí hasta el terminal satélite dispondrán de unos vehículos 
para llegar hasta la torre de control. 
 
Para acceder a la misma y para proporcionar un movimiento seguro y rápido a 
los equipos de handling y profesionales del aeropuerto se ha de suministrar 
una vía de servicio. Esta vía será de dos carriles uno en cada sentido, y tendrá 
una anchura total de 10 m. Este transcurrirá  por debajo del terminal, un 
ejemplo de este tipo de carril de servicio se encuentra en el terminal Norte del 
aeropuerto del Prat. 
 
Los extremos de dicha área no se podrán utilizar, ya que estas partes se 
tendrán que hacer obras para así poder concluir las siguientes fases de la 
ampliación  
 
Esta fase tendrá como objetivo el sustituir el terminal Norte, es decir, absorber 
el tráfico con el que en ese momento este operando dicho terminal. 
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Así pues, para cuantificar la ampliación hay que hacer un estudio del campo de 
vuelos para poder saber la cantidad de posiciones que harán falta en esta fase 
para anular por completo el terminal Norte. 
 
El objetivo de anular el terminal Norte viene dado por la necesidad de poder 
funcionar con más movimientos en la hora de diseño. Ya que como se ha dicho 
anteriormente, en la configuración del campo de vuelos en la cual operan la 
terminal Norte y al Sur la capacidad no será nunca mayor de los 90 
movimientos en hora punta, esto sucederá aproximadamente en el 2025. 
 
Pero el objetivo es llevar a lo que marca OACI en su documento 9184 (Manual 
de Planificación de Aeropuertos), en cual se justifica que un aeropuerto con dos 
pistas paralelas independientes puras es capaz de llegar hasta los 119 
movimientos hora de diseño, en condiciones IFR. Pero también tenemos el 
factor que en Barcelona las condiciones meteorológicas durante la gran 
mayoría del año son favorables para vuelos VFR, la capacidad en dicho hora 
punta puede aumentar hasta los 197 movimientos. 
 
Sin embargo en este proyecto se tomarán los 120 operaciones / hora diseño. 
 
El objetivo de calcular los movimientos en hora de diseño es saber el tamaño 
que ha de tener el edificio terminal satélite para ajustarse a la demanda. Pero a 
parte de la cantidad de posiciones, también será necesario definir como se 
sitúan los estacionamientos, para saber que perímetro necesita el edificio para 
abastecer la demanda. La elección de esta configuración se lleva a cabo en el 
Anexo de Características Físicas de este mismo proyecto. 
 
 
2.4.2.1. Planificación de plataforma (Fase 2) 
 
Para saber en cada momento de la ampliación que cantidad de posiciones van 
a hacer falta para contra-arrestar la de demanda de posiciones, se ha de mirar 
una serie de parámetros, los cuales van ligados con el campo de vuelos. 
 
Si se quiere ajustar la cantidad de posiciones en contacto del terminal satélite 
de tal manera que en ningún momento del funcionamiento de dicho terminal la 
demanda sobrepase a la oferta, entonces se tendrá que ir a analizar el 
momento crítico de funcionamiento del terminal, este momento de conoce 
como movimientos-hora  de diseño. 
 
Este parámetro representa la cantidad máxima de operaciones de que se 
pueden efectuar en un campo de vuelos, limitado por la configuración de pista, 
o bien por la configuración de rodadura, o bien por la configuración de los 
estacionamientos para aeronaves, o por un conglomerado de todas ellas. 
 
Para empezar el estudio, lo primero que se ha de hacer es analizar  a cantidad 
de movimientos hora de diseño que es capaz de soporta el campo de vuelos 
como conjunto. 
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Este valor se ha sacado del Plan Barcelona, en cual hay un capítulo detallado 
sobre los parámetros de diseño del Aeropuerto del Prat. Allí se puede encontrar 
como las aeronaves hora de diseño en el año 2015 se sitúa en 87 ops/hr, y 
para el 2025 en 90 ops/hr. 
 
Esta fase de la ampliación se situará entre los años 2018 y los años 2023. Pero 
en vez de coger el valor del año 2015, se cogerá, para hacer el cálculo, el valor 
del año 2025, ya que lo que se quiere es adelantarse a la demanda. 
 
Se ha de tener en cuenta que estas operaciones son tanto salidas como 
llegadas, y por lo tanto el número real de aeronaves que solicitan 
estacionamiento con pasarela es la mitad 45. 
 
Como se ha dicho anteriormente, el área terminal Sur se quedará con un 55% 
del tráfico, es decir, que el Terminal Norte funcionará con un 45%.  
 
Así pues, si se quiere absorber el tráfico del Terminal Norte por el Terminal 
satélite, este ha de ser capaz de absorber el 45% del tráfico del aeropuerto.  
 
Es decir un total de unas 20 posiciones/hora. 
 
Pero hay otro aspecto ha tener en cuenta, es los tipos de aeronaves que 
operan en el Aeropuerto de Barcelona. Estas aeronaves, a parte de tener unos 
tiempos de rotación distintos entre los diferentes tipos, cosa que se hablara 
más adelante, también una presencia  temporal en el aeropuerto diferente, 
cuantitativamente hablando.  
 
Como se ha hablado el punto de este proyecto 1.3.3.3, el porcentaje de tipos 
de  aeronaves a operar en el Aeropuerto es diferente dependiendo el área 
terminal. Entonces aplicando la proporción que se encuentra he dicho punto, se 
obtiene que serán necesarias: 
- 15.84 posiciones de tipo C a la hora. 
- 3.6 posiciones de tipo D a la hora.   
- y; 0.56 posiciones de tipo E a la hora. 
 
El otro aspecto a comentar para poder calcular la cantidad de posiciones 
necesarias en una hora de diseño, es el tiempo de rotación de una aeronave. 
El tiempo de rotación se define como el tiempo mínimo que es necesario para 
que una aeronave que ha llegado a un estacionamiento pueda salir del mismo 
lista para emprender un vuelo de nuevo. 
 
Los tiempos de rotación se definirán dependiendo del tipo de aeronave, y se 
tomarán: 
- Tiempo de rotación para aeronaves del tipo C es de 45 min. 
- Tiempo de rotación para aeronaves de tipo D es de 75 min. 
- Tiempo de rotación para aeronaves de tipo E será de 100 
min. 
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Una vez se obtienen estos tiempos, los cuales se pueden sacar del Airplane 
Caracteristics for Airport Planning de las distintas aeronaves, se pasa a calcular 
la cantidad de posiciones que harán falta para gestionar esta plataforma. 
 
Para calcular las posiciones que finalmente serán necesarias durante la hora 
de diseño se ha de aplicar la siguiente formula: 
 
 
 Cantidad de posiciones = ∑ Gi * Ti                            (3.1) 
 
 
Donde cada parámetro es: 
- Gi = cantidad de posiciones de del tipo i de aeronave. 
- Ti = tiempo de rotación de una aeronave del tipo i, en horas.    
 
Así pues la formula quedará: 
 
 
Cantidad de posiciones = (15.84 * 0.8333)+(3.6*1.25)+(0.56*1.666)     (3.2) 
 
 
El resultado de este sumatorio es: 
 
 
Cantidad de posiciones = 17.3096  
 
 
Este dato es la cantidad de posiciones hora de diseño que el terminal satélite 
ha de poseer. Si se redondea esta cantidad da un total de 18 posiciones 
necesarias 
 
Y finalmente para encontrar las posiciones que harán falta clasificadas por el 
tipo de aeronave, se ha de volver a tener en cuenta los porcentajes de 
aeronaves que operan en el aeropuerto de Barcelona. 
 
Aplicando esto se obtiene como resultado: 
- se necesitarán 14 posiciones de tipo C,  
- se necesitarán  3.115 posiciones  de tipo D, si se redondea 
quedaría 4 posiciones. 
- se necesitarán 0.346 posiciones de tipo E, si redondeamos 
quedarían un total de 1 posición. 
 
Es fácil cerciorarse que el redondeo siempre se hace al alza, el motivo de esto 
es basa que si redondeamos a la baja, es posible que en determinadas hora 
punta haya aeronaves que no tengan puesto de estacionamiento en contacto, y 
es preferible tener algunas veces que puesto de estacionamiento vacío que 
tener que hacer esperar una aeronave hasta que se vacíe un estacionamiento. 
 
Por otro lado, este redondeo al alza da un margen de crecimiento, es decir, si 
el número de estacionamientos necesarios de un determinado tipo de aeronave 
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llega a la cantidad propuesta, este tipo de avión no tendrá opción de operar en 
hora punta. Pero por el contrario si la necesidad de puestos de estacionamiento 
esta por debajo del número propuesto, la cantidad de estas aeronaves aún 
puede aumentar la frecuencia en el terminal satélite. 
 
 
2.4.2.2.  Resultados de la  ampliación (Fase 2) 
 






Fig 2.3. Segunda Fase 
 
 
Como  se puede observar la forma del terminal es un encuentro entre la forma 
de H y al de X, tal y como se discutió en el apartado 3.2 de este proyecto. 
 
También se puede observar el límite de la vía de servicio, así como el espacio 
reservado para la torre de control. 
 
La parte central del terminal tiene una anchura de 100m en su parte más 
estrecha, esta será el espacio que se destinará al área de distribución de 
pasajeros, y donde se situará la mayoría de servicios a estos. Debajo de esta 
zona se emplazará la estación de Pleople Mover. 
 
Como se puede observar hay un total de 16 posiciones para aeronaves de tipo 
C, 4 de tipo D, y 2 de tipo E. 
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Estas dos ultimas posiciones tienen una gran versatilidad ya que pueden ser 




Fig. 2.4. Imagen general del aeropuerto en la segunda fase 
 
 
En la figura anterior  se ha mostrado como quedaría el conjunto del  campo de 
vuelos del Aeropuerto del Prat. Esta figura corresponde a la fase 2 de 
desarrollo. 
   
 
2.4.3. Fase 3 
 
Primeramente, antes de explicar en que consiste esta fase, es conveniente 
visualizar en que contexto se ha de hacer la ampliación de el terminal satélite 
entre pistas. 
 
Como se ha explicado anteriormente entre los años 2018 y 2023 se habría 
abierto un área terminal satélite capaz  de gestionar todos vuelos que 
anteriormente estaban gestionados por el terminal Norte, el cual, una vez 
construido el terminal entre pistas, ha quedado clausurado y reutilizado para 
otro tipo de actividades. 
 
La pista transversal sigue funcionando, con los calles de rodaje, paralelas entre 
si, que la atraviesan y con una calles de rodaje paralela a la pista. 
 
Así pues, toda la operación de las aeronaves se centra en el área comprendida 
entre pistas, por lo tanto ya no se han de hacer los denominados by-pass, es 
decir, ya no es necesario cruzar la pista 07L-25R para ir al terminal Norte. 
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Por lo tanto, la capacidad del campo de vuelos se ve aumentada 
considerablemente y, como a se ha comentado anteriormente, esta podría 
aumentar hasta los 120 movimientos en hora de diseño.     
 
Por lo tanto, la siguiente fase de ampliación del terminal satélite se ha de 
planificar siendo capaza de absorber estos 120 ops/hr de diseño. 
 
Esta fase se tendría que empezar a construir sobre el año 2030, para poder dar 
servicio al aeropuerto durante los próximos años 
 
 
2.4.3.1. Planificación de plataforma (Fase 3) 
 
Para planificar la plataforma de esta fase se utilizará el mismo método que se 
ha utilizado en la planificación de la fase 2. 
 
Para planificar esta fase, hay que tener en cuenta la cantidad de movimientos 
en hora punta que tendrá que absorber dicho terminal final. 
 
El punto de partida son los movimientos hora punta, los cuales se consideran 
120, ya que como se ha dicho anteriormente la operación entre pista da un 
gran aumento de operaciones en hora de diseño. 
 
Pero la demanda real de estacionamientos en la hora de diseño es de 60. 
  
Si en el punto 2.4.2.1 se llega a la conclusión que el área terminal Sur es capaz 
de absorber sobre estas 60 operaciones  unas 25, aún quedan 35 movimientos 
que ha de absorber el terminal entre pista. 
 
A continuación, utilizando los mismos datos sobre los tiempos de rotación de 
aeronaves, y sobre los porcentajes de aeronaves que han de operar al terminal 
satélite, que se utilizan en la planificación de plataforma de la fase 2, se calcula 
la cantidad de posiciones que harán falta.  
 
Primero, siguiendo la proporción de aeronaves que van a operar en el área 
terminal satélite obtendremos la cantidad de aeronaves de cada tipo que 
operaran en el terminal. 
 
Así pues tenemos: 
- Operan en el terminal 28 aeronaves de tipo C. 
- Operan 6.3 aeronaves de Tipo D en el terminal. 
- Un total de 0.7 aeronaves  de tipo E operan el terminal 
satélite. 
 
Siguiendo la fórmula 3.1, se calcula la cantidad de posiciones que harán falta 
para poder gestionar la demanda durante la hora de diseño. 
 
 
Cantidad de posiciones = (28*0.75)+(6.3*1.25)+(0.7*1.66) 
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El total del sumatorio es : 
 
Cantidad de posiciones = 30.00  
 
Una vez obtenido este sumatorio, se ha aplicar de nuevo el porcentaje de 
aeronaves que vuelan al terminal satélite. Entonces sale como resultado: 
- 24 estacionamientos de tipo C. 
- 5.4 estacionamientos de tipo D, es decir 6. 
- Y; 0.6 de tipo E, es decir 1. 
 
 
2.4.3.2. Resultados de la ampliación (Fase 3) 
 
En el siguiente plano realizado con Autocad se puede observar el resultado de 





Fig.  2.5. Plano de la Tercera Fase concluida 
 
 
Como se puede observar, finalmente, el terminal queda enclavado, a este y a 
oeste, entre dos calles de rodaje por cada lado. Las calles de rodaje que se 
sitúan en medio del campo de vuelos posibilitan el movimiento de aeronaves de 
tipo F en ambas calles a la vez. Mientras que las calles de rodaje situadas en el 
límite este del aeropuerto, no puede operar dos aeronaves de tipo F al mismo 
tiempo, es decir, el máximo es una aeronave de tipo E por una de las calles de 
rodaje, y una tipo F por la contigua. 
 
En esta fase también se puede ver el carril de servicio y la zona destinada a la 
nueva torre de control.  
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También se pueden observar las calles de rodaje asociadas a plataforma, y  el 
contorno rojo es la zona libre de obstáculos de las diferentes calles de rodaje. 
 
En lo referente  a las calles de rodaje tenemos un total de 32 calles de rodaje 
de tipo C, siempre es conveniente planificar al alza, teniendo en cuenta 
cualquier posible contratiempo con alguna aeronave. De tipo D hay un total de 
5 estacionamientos, en este hay unos menos de lo obtenido con el cálculo de 
plataforma, se ha elaborado así teniendo en cuenta que un aeronave de tipo D 
puede estacionar en un estacionamiento preparado para un avión de tipo E. Es 
decir que un aeronaves de tipo D, podrá estacionar, finalmente, en 8 
estacionamientos, dejando uno libre para la posible aeronave que llegue de tipo 
E. 
 
Como se puede observa, en el terminal quedan determinadas zonas libre, 
estas zona en principio puede tener diferentes usos, pero muy probablemente 
su finalidad final sea la de albergar nuevas posiciones en contacto pero esto se 
ha estudiar una vez el terminal esté en funcionamiento. 
 
El Aeropuerto del Prat tendrá la siguiente configuración una vez las tres fases 





Fig. 2.6.  Resultado final de las tres fases de ampliación 
 
 
2.5. Conclusión sobre el desarrollo 
 
Una vez concluida la exposición de cómo se ha de realizar, y cómo serán las 
diferentes fases de ampliación del Aeropuerto del Prat, es conveniente realizar 
una conclusión sobre los aspectos que han intervenido en el proceso. 
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Como se observa en la figura 2.6., el terminal satélite queda enclavado entre 
las dos pistas paralelas, y entre las correspondientes calles de rodaje de 
entrada y salida de estas. Esto limita claramente la versatilidad y polivalencia 
del campo de vuelos, cosa que hace que la complejidad para su planificación y  
control aumente. Esto sucede ya que las calles de rodaje que rodean el 
Terminal no están diseñadas para la circulación de cualquier tipo de aeronave, 
y poseen una serie de restricciones con respecto al tamaño de los aviones que 
circulen por ellas.  
 
Hablando puramente del edificio terminal, es bueno mentar que gracias a esta 
ampliación el Aeropuertos será capaz de gestionar una cantidad mayor a los 60 
Mpax / año. 
 
Además queda un área en plataforma para poder ubicar, en caso de que fuera 
necesario, posiciones remotas. Pero para elaborar esto se ha cambiar la 
manera de funcionar y las características físicas del terminal satélite, por lo 
tanto de hace más recomendable, en caso de que fuera necesario, este 
espacio utilizarlo con las construcción de la continuación del terminal satélite.   
 
Este espacio que queda libre, el cual se encuentra entre pistas hace, muestra 
una ambigüedad, ya que la mayoría de estudios indican que el gran problema 
del aeropuerto del Prat es el espacio que dispone entre pistas, esta área muy 
probablemente, según dichos estudios, sea la que marque, en gran medida, el 
tamaño máximo del aeropuerto. Pero por el contrario, según los cálculos que 
se han efectuado durante el proyecto muestran que el verdadero problema 
para el Aeropuerto es la capacidad de sus pistas y la incapacidad de aumentar 
la cantidad de operaciones hora de diseño.  
 
Por lo tanto, dicha área nos indica alguna discrepancia con otros estudios. Pero 
también ha de ser mentado que durante este proyecto, para el cálculo de 
plataforma no se ha tenido en cuenta la muy posible mejora de las tecnologías 
en un ámbito de la navegación, la cual permitiría aumentar la cantidad de 
operaciones hora de diseño sin tener que modificar la configuración física de 
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CONCLUSIONES 
 
La finalidad del proyecto ha sido definir como ha de evolucionar el Aeropuerto 
del Prat, y señalar la posibilidad más probable de ampliación. 
 
Por un lado, se ha elaborado una prognosis de pasajeros y de movimientos, 
con el objetivo de poder orientarse y saber cual será de demanda hasta el año 
2030. Es conveniente recalcar que una prognosis a tan largo plazo acaba 
siendo muy difícil que se aproxime a la realidad, ya que en tanto tiempo puede 
haber muchos factores que influyan en el resultado de la misma. 
 
Por otro lado, se ha buscado por comparación la forma de terminal mas 
adecuada para las necesidades del Aeropuerto del Prat, analizando cada 
opción un puntuando hasta 8 características comunes de todas ellas. 
 
Y finalmente, se han  entendido e interpretado los resultados obtenidos en las 
dos partes anteriores, y se ha diseñado un desarrollo por fases, ajustándose a 
las necesidades de cada momento temporal. Este ajuste se ha hecho mediante 




Personalmente, este proyecto me ha servido para mejorar mis métodos de 
trabajo, y valoración, así como para asentar todos los conocimientos obtenidos 
durante  la carrera. Además, he asentado mis conocimientos sobre la 
utilización de manuales y textos oficiales, especialmente en el uso del Anexo 
XIV de la OACI.  
 
Por otro lado,  también he mejorado mis habilidades en el funcionamiento del 
Autocad, y la gestión propia del tiempo disponible, planificación del cual resulta 
difícil si es la primera vez que se trabaja en un proyecto de dichas 
características, y si además se trabaja de manera individual. 
 
Mi valoración subjetiva del proyecto es muy positiva, ha supuesto una gran 






Actualmente los estudios medioambientales, durante la redacción de un 
proyecto, han cobrado mucha importancia, especialmente gracias a la 
relevancia que ha tomado este tema en la sociedad, y concienciación de la 
misma hacia él. 
 
Durante este proyecto, el efecto del Terminal satélite sobre el medioambiente 
no resulta preocupantemente dañino, por lo tanto no se ha  considerado que 
sea necesario un apartado especial para su descripción en el proyecto. Así 
pues daremos unas pinceladas a este tema durante a conclusión. 
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El Terminal satélite, como ya se ha dicho, yo afecta gravemente el entorno que 
le rodea, pero, no obstante si se pueden apreciar algunos aspectos que este 
puede alterar. 
 
Si se trata el tema de la contaminación acústica el Terminal satélite en si 
mismo no produce un nivel de ruido que pueda llegar a molestar a la fauna y a 
los núcleos urbanos cercanos. No obstante, lo que  verdaderamente produce 
ruido son los equipos terrestres con los que cuenta el Aeropuerto, como 
pueden ser jardineras, y vehículos rodados varios. Estas cantidades de ruido 
son difíciles de cuantificar, ya que dependerán en gran medida de la política 
que lleve a cabo el gestor aeroportuario, es decir, si por ejemplo su estrategia 
es de equipar los equipos rodados de plataforma con motores que no usen 
combustibles fósiles, es ruido se reducirá considerablemente. 
 
Si se sigue examinando el tema de la contaminación acústica, se puede 
analizar un efecto que no depende directamente del Terminal pero es una 
consecuencia de la edificación del mismo. Este es el aumento de ruido que 
producirán las aeronaves que operen en el Aeropuerto, ya que la implantación 
del terminal hará que se puedan efectuar más operaciones en hora de diseño, 
es decir, más aeronaves aterrizando o despegando, y cuya consecuencia 
directa en más ruido. Esta cantidad de ruido es difícil de cuantificar, ya que 
resulta complicado analizar como evolucionará el mercado de los propulsores 
aeronáuticos en los próximos 30 años. 
 
Otro tipo de contaminación que se ha de tener en cuenta en un aeropuerto, es 
la contaminación atmosférica. Esta se produce por las emisiones tanto de 
aeronaves como de vehículos de plataforma. La manera de reducirlas sería la 
misma que la contaminación acústica, ya que los motores eléctricos y de 
hidrogeno, reducen tanto el ruido como las emisiones nocivas al medio 
ambiente. En el caso de las aeronaves, así mismo, resulta difícil de predecir 
que cantidad de emisiones producirán las nuevas generaciones de motores 
aeronáuticos.  
 
Otro tema relacionado con el medio ambiente, es el efecto que tendrá la mayor 
afluencia de aeronaves al Aeropuerto, esto es posible que produzca una  
frecuencia mayor que incidentes con aves. Esto, como es fácil de entender, es 
tan negativo para las aeronaves como las aves.  
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Para poder diseñar y  desarrollar un área terminal como la que se quiere definir 
en este proyecto, hacen falta seguir las normas y recomendaciones sobre las 
características físicas de OACI, y AENA, con el objetivo que el aeropuerto sea 
seguro a la operación de las aeronaves. 
 
Así pues durante este proyecto se han estado utilizando constantemente 
dimensiones y formas impuestas por los entes legisladores anteriormente 
nombrados. 
 
Si nos fijamos en el caso de OACI, básicamente se ha utilizado el Anexo XIV, y 
de este, los capítulos 3 y 4, denominados características físicas y restricción y 
eliminación de obstáculos, respectivamente. 
 
En el caso de AENA, las normas y recomendaciones a seguir están basadas 
en el manual de planificación de plataforma de AENA. En este proyecto ha 
cogido información, por ejemplo, del tamaño de las posiciones en contacto, y 
en remoto.  
 
A continuación, en este anexo trataremos de explicar todas estas 
características físicas que intervienen en proyecto. 
 
 
1.2. Superficies limitadoras de obstáculos 
 
 
Las superficies limitadoras de obstáculos tienen la finalidad de definir el 
espacio aéreo que se debe mantener libre de obstáculos alrededor  de un 
aeropuerto para que se puedan llevar a cabo con seguridad las operaciones de 
las aeronaves previstas y evitar que el aeropuerto en cuestión quede inutilizado 
por la multiplicidad de obstáculos a sus alrededor.  
 
Así pues, para poder cumplir esta definición se definen una serie de 
superficies, las cuales han se aplican dependiendo del tipo de aproximaciones 
que se efectúan en las diferentes pistas  del aeródromo en cuestión. Es decir, 
dependiendo de si las aproximaciones a una cierta pista son visuales, de no 
precisión, o de precisión, o de si una pista se destina únicamente al despegue, 
se aplicarán una serie de superficies limitadoras de obstáculos. 
 
En el caso de este proyecto, se han aplicado las superficies limitadoras 
considerando que en las tres pistas se efectúan aproximaciones de precisión, y 
simplemente se ha considerado las superficie física considerada entre las tres 
pistas situada al este del aeropuerto.  
 
Por lo tanto si vamos al Anexo XIV, nos indica que las superficies que hemos 
de aplicar son: 
42           Definición de un área terminal satélite entre pistas  en el aeropuerto del Prat (QUV) 
 
- superficie cónica 
- superficie horizontal interna 
- superficie de aproximación y superficie de aproximación interna 
- superficies de transición  
- superficies de transición interna; y 
- superficie de aterrizaje interrumpido 
 
Para acotar más el estudio, el proyecto únicamente le ha dado importancia a la 
superficie de transición y a la superficie horizontal interna. 
 
Realmente, si se acota a estas dos superficies, es porque para la ubicación 
física del edificio terminal no nos hace falta más que estas dos, ya que son las 
que están más orientadas hacia el lado de plataforma, y además son las más 
restrictivas. 
 
Una vez seleccionadas estas superficies las definiré para tener claro su 
aplicación en el campo de vuelo. 
 
La superficie horizontal  es una superficie situada en un plano horizontal sobre 
el aeródromo, y sus alrededores. Como norma general esta superficie es 
circular, y su radio es de 4000 m. Este radio  se medirá desde el punto o puntos 
de referencia que se fijen para este fin. Generalmente estos puntos se fijan en 
cada unos de las cabeceras de pista, así pues, como es lógico el resultado de 
la suma de tantas superficies como pistas se tengan no será un círculo, sino 
una  combinación de estos. La altura a la cual se ha fijar esta superficie es de 
45 m por encima del punto de referencia del aeródromo.    
 
Así pues tenemos que por encima de esta altura no puede haber ningún 
obstáculo. 
 
Por otra parte, la superficie de transición es algo más complicada que la 
superficie explicada anteriormente. Esta se define como una superficie 
compleja que se extiende a lo largo del borde de la franja y parte del borde de 
la superficie de aproximación, de pendiente ascendente y hacia fuera hasta la 
superficie horizontal interna. La pendiente ascendente que es de 14.3% se 
mide en un plano vertical perpendicular al eje de pista. 
 
Así pues, el volumen que queda del lado de la pista no puede ser invadido por 
ningún obstáculo. 
 
Sumando los dos volúmenes se obtiene el volumen total donde podemos 
ubicar el terminal. 
 
Estas dos superficies son importantes durante la primera y segunda parte de la 
ampliación, es decir mientras la pista transversal siga en funcionamiento. Pero  
una vez esta pista se suprima (en la última fase), estas superficies 
prácticamente no limitan el diseño terminal, ya que entre las dos pistas 
paralelas  y el terminal hay demasiada distancia como para q las superficie de 
transición afecte, por otro lado el edificio nunca alcanzará un altura mayor de 
45 m. 
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A pesar de que se ha  dicho que ningún objeto puede sobrepasar las 
superficies limitadoras de obstáculos, el Anexo XIV contempla la posibilidad 
que algún objeto las sobrepase, pero este ha de estar convenientemente 
balizado, y se ha de hacer un estudio por la autoridad competente conforme 
este obstáculo no entraña peligro a las aeronaves que operan en el aeródromo. 
 
En nuestro caso tenemos la Torre de control, la cual se ha de integrar en el 
nuevo edificio terminal, y sobrepasa los 45 metros de altura. Presumiblemente 
llega hasta los 75. Por lo tanto se tendrán que tomar las medidas necesarias 
para su correcta implantación. 
 
 
1.3. Características físicas de las calles de rodaje 
 
 
Otro aspecto que se ha de tener en cuenta cuando planificamos y diseñamos 
un campo de vuelos, son las dimensiones de los diferentes elementos que lo 
componen. A continuación trataremos las características físicas de 
estacionamientos, y calles de rodaje. 
 
En lo referente a calles de rodaje, toda la información sobre estas se puede 
encontrar en el Anexo XIV, dentro del capitulo 3. Las principales magnitudes 
que una calle  de rodaje son: la anchura, la distancia con respecto a otras 
calles de rodaje, y las franjas.  
 
Para tener una idea clara de que es una calle de rodaje, el Anexo XIV la define 
como un elemento que ha de permitir un movimiento rápido y seguro de las 
aeronaves en superficie. Además recomienda que haya un número de calles de 
rodaje suficientes de entrada y salida para dar rapidez al movimiento de los 
aviones desde y hacia la pista. 
 
Una vez definido el concepto de calle de rodaje, se pasa a definir una de las 
principales características de una calle de rodaje, la anchura. 
 
La anchura de una calle de rodaje depende del tipo de aeronave que vaya a 
circular por ella. En nuestro caso nos interesan las calles de rodaje para 
aeronaves de tipo C y superior. 
 
Así pues tenemos: 
- Para aeronaves de tipo C: 
? 15m ; si la base de ruedas del aeronave es inferior a 
18m. 
? 18m ; si la base de ruedas del aeronaves es igual o 
superior a 18m. 
- Para aeronaves de tipo D: 
? 18m ; si la distancia entre las ruedas del tren de 
aterrizaje principal es inferior a 9m. 
? 23m ; si la distancia entre las ruedas del tren de 
aterrizaje principal es igual o superior a 9m. 
- Para aeronaves de tipo E: 
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? 23m. 
- Para aeronaves de tipo F: 
? 25m. 
 
Otra parámetro importante de una calle de rodaje, cuando se trata de definir un 
campo de vuelos, es la distancia entre las calles de rodaje. La distancia entre 
ellas también depende del tipo de aeronaves que vayan a rodar. La distancias 
entre estas se mide de eje a eje. 
 
También se tiene en cuenta la distancia, entre una calle de rodaje y un objeto 
que hay en el campo de vuelos, esta distancia también se mide desde el eje de 
la calle de rodaje hasta el objeto en si. 
 
Esta distancia a objetos también depende si la calle de rodaje es una calle de 
rodaje de acceso a estacionamiento o no.  
 






Fig.1.1. Distancias mínimas de separación entre calles de rodaje 
 
En esta tabla a parte de las distancias entre calles de rodaje del mismo tipo, 
también tenemos las distancias entre las calles de rodaje y pista. 
 
En la figura 2.1. se puede observar que las distancias entre calle de rodaje son 
entre calles del mismo tipo. Pero en un campo de vuelos también se pueden 
encontrar calles para aeronaves de diferente tipo contiguas. Para declarar las 






Anexos  45 













Para dejar claro en concepto de calles de rodaje para aeronaves tipo de 
aeronaves diferentes, se expondrá un ejemplo. Si se tienen dos calles de 
rodaje paralelas, con una anchura de 25 cada una, es decir que por ellas puede 
circular un aeronave de tipo F, y separadas 90 m, quiere decir que por ambas 
calles de rodaje no podrán circular al mismo tiempo dos aeronaves de tipo F, 
pero si podrán circular simultáneamente por una calle una aeronave de tipo F y 
otra de tipo E. 
 
La otra característica de una calle de rodaje, son las franjas.  En toda calle de 
rodaje se han de implantar unas franjas. Estas franjas deberían extenderse 
simétricamente   a ambos lados de la calle de rodaje, en toda su longitud y 




1.4. Otras características físicas 
 
 
Otras características físicas que se han de tener en cuenta en la planificación 




1.4.1 Dimensiones de los estacionamientos 
 
Estos estacionamientos en contacto son aquellos que su embarque y su 
desembarque se realizar mediante pasarelas telescópicas, también 
denominados “fingers”. El tamaño de estas posiciones en remoto vendrá dada 
por el tamaño de la aeronave, es decir por la categoría de la aeronave.  
 
A pesar de esto, dentro de cada tipo de aeronave hay diferentes tamaños de 
posición, por lo tanto se trata de elegir el tamaño de posición que se ajuste 
mejor al perfil de las aeronaves que operen en el aeropuerto en cuestión. 
 
En el caso de este proyecto se ha de observar en el apartado 2.1, la tabla 2.1.3 
donde se puede ver la distribución de aeronaves dependiendo del tipo de 
aeronave. Como se puede observar predominan las aeronaves de tipo C, como 
distancia entre ejes de calles de rodaje 
  F E D C 
F 97,50 90,00 83,50 75.50 
E - 80,00 73,50 65,50 
D - - 66,50 58,50 
C - - - 44,00 
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son las familia del 320, o las del 737, así pues las posiciones en contacto de 
tipo de C, mayoritariamente tendrán que poder albergar este tamaño de 
aeronaves. 
 
Para la nueva plataforma se ha elegido  poner tres tipos de posiciones, de tipo 
C, de tipo D, y de tipo E. Como se ha comentado en el párrafo anterior las 
posiciones de tipo C estarán preparadas para aeronaves de tipo A320 o 737. 
Las posiciones de tipo D estarán preparadas para aeronaves del tipo B-767, A-
310, o A-300. Y en el caso de las posiciones de tipo E estarán preparadas para 
aeronaves del tipo A-340, y B-747. 
 
Estas posiciones tienen forma de botella y sus dimensiones son: 
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- Para una aeronave de tipo D 
 
 
Fig. 1.3. Dimensiones estacionamiento tipo D 
 
 





Fig. 1.4. Dimensiones estacionamientos tipo E 
 
       
1.4.2 Configuración de los estacionamientos 
 
La configuración de estacionamientos que se pensado que es la más adecuada 
para el terminal satélite es estacionando a las aeronaves con la proa orientada 
hacia el edificio terminal. Esta configuración presenta toda una serie de 
ventajas frente a las otras configuraciones, como son:  
 
- Requiere una zona menor para una aeronave dada. 
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- Los efectos del chorro de los reactores sobre el equipo, el personal, y 
la terminal son mucho menores que en las otras configuraciones. 
 
- Reduce el tiempo de servicio de la aeronave, ya que el equipo 
terrestre puede emplazarse antes de la llegada de la aeronave; y 
también hay menores requisitos de movimiento de equipo en la salida 
de la aeronave. 
 
- Pasarela de embarque de pasajeros es fácil de emplear. 
 
 
Pero a pesar de estas ventajas, también existe algún inconveniente, con 
pueden ser: 
 
- Es necesario el tractor (o push-back) para el empuje. 
 
- La operación de empuje requiere tiempo y un operario hábil. 
 
Sopesando ventajas e inconvenientes respecto las demás configuraciones de 
estacionamiento se ha escogido esta, principalmente porque es al que permite 
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En todo aeropuerto cuando se diseña un nuevo campo de vuelos o se modifica, 
por pequeña que se esta modificación, se ha de prever la respuesta que dará el 
tráfico, mediante los estudios oportunos, y prever los cuellos de botella y las 
zonas de menor demanda. 
 
Este tema es crítico, ya que si la plataforma no se diseña teniendo en cuenta 
estos estudios, muy probablemente la ampliación no podrá ser aprovechada al 
100% por el conjunto del aeropuerto, e incluso esta se verá afectada 
negativamente. Si esto sucede los objetivos de la ampliación no se verán 
cumplidos. 
 
Otro aspecto importante a prever, son los movimiento en tierra del futuro 
aeropuerto, para marcar así una guía clara para los responsables del 
movimiento en tierra, desde los controladores de torre, pasando por los 
organizadores de operaciones en tierra, y hasta el personal de plataforma, 
como pueden ser Follow me, conductores de jardineras, etc… 
 
En todo aeropuerto existen diversas configuraciones de pistas, las cuales  
condicionan una u otra configuración en plataforma. Como ya es bien sabido 
las configuraciones de pista van regidas por los vientos, esto viene causado por 
la problemática, que aeronave tiene un viento máximo que puede aguantar en 
cola, si es te viento aumenta por encima de un cierto rango, se ha de cambiar 



























Para la comprensión de este Anexo de operación es necesario una serie de 
datos los cuales nos permitan entender el porque de una o otra configuración. 
 
Uno es te datos, es la huella de ruido. Esta surge de la necesidad de saber la 
cantidad de ruido que se experimenta en diferentes partes de las cercanías del 
aeropuerto, especialmente en lo que se refiere a núcleos urbanos. 
 




Medición promedio 26/05/05  
 
 Nº Est.  Nombre Leq(A) Avión 
Leq(A) 
Total   Percentiles  
         
      L10 L50 L90  
                
 1  
Gava Mar (Policia 
Local) 49.9 54.5 59.2 49.2 32.9  
 2  
El Prat (Centro 
Remolar) 49.0 56.8 60.5 54.7 49.0  
 3  Aeropuerto (Cab. 25R) 51.8 54.9 58.4 51.5 40.2  
 4  Aeropuerto (Cab. 07L) 55.6 57.5 59.8 53.0 47.7  
 5  Aeropuerto (Cab. 25L) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0  
 6  Aeropuerto (Cab.07R) 54.4 56.8 60.0 53.1 37.0  
 7  Viladecans (EDAR) 37.1 49.8 53.8 48.1 40.9  
 8  
Gava Mar (Centro 
Serv.) 59.0 60.7 64.4 54.4 42.4  
 9  
Castelldefels (Baliza 
E.) 62.1 64.1 67.5 57.1 37.8  
 10  
Castelldefels 
(E.Edumar) 63.8 64.2 66.5 54.5 42.8  
 11  Castelldefels (UPC) 66.2 67.3 68.5 59.8 57.5  
 12  Castelldefels (Ayunt.) 47.8 60.8 63.4 59.6 52.1  
 21  El Prat (Policia Local) 55.0 61.9 64.7 60.4 48.1  
 
Fig. 1.1 Representación de ruido del Aeropuerto del Prat 
 
 
Las cantidades en esta tabla están especificadas en dB. A continuación se 
recoge un pequeño glosario: 
- Leq(A) avión: cantidad generada si únicamente existiera el ruido 
producido por las aeronaves en ponderación de A. 
- Leq(A) total: cantidad de ruido total generada por todas las fuentes 
de ruido en ponderación de A. 
- Ponderación de A: filtro de frecuencia semejante a la percepción del 
oido humano. 
- L10: valor estadístico que representa el valor en dB(A) que se ha 
igualado o superado durante el 10% del tiempo. 
- L50: valor estadístico que representa el valor en dB(A) que se ha 
igualado o superado durante el 50% del tiempo. 
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- L90: valor estadístico que representa el valor en dB(A) que se ha 
igualado o superado durante el 90% del tiempo. 
 
El dato más importante para ubicar pistas y determinar configuraciones son los 
vientos. Estos quedan registrados en un glosario llamado rosa de los vientos. 





Fig. 1.2. Tabla de vientos del Aeropuerto del Prat 
 
 
Las pistas han de estar orientadas de manera que las aeronaves puedan 































Como se ha comentado anteriormente dependiendo del viento, la 
configuración de pistas varia.  
 
Pero, por otro lado la configuración de plataforma depende de la cantidad de 
pistas y de la relación entre ellas. Por ejemplo, actualmente el aeropuerto de 
Prat posee tres pistas, dos paralelas, y una cruzada. Las dos paralelas operan 
como pistas paralelas segregadas, es decir, que mientras en una pista 
paralela están despegando, por la otra están aterrizando en el mismo sentido. 
 
En lo que concierne a este anexo, para la explicación de la configuración de 
pistas y plataforma se considera la plataforma en el momento de concluir la 
fase final. Donde las pistas se consideran dos pistas paralelas independientes. 
 
En ese momento toda la operación de aeronaves estará centrada entre pistas, 






Fig. 1.3. Plataforma a la conclusión de la fase 3 
 
 
Del campo de vuelos resultante a la finalización de la tercera fase, se puede 
obtener dos configuraciones claras, ya que tal como se ha dicho anteriormente 
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1.3.1.  Configuración Este 
 
El uso de esta configuración en el aeropuerto del Prat será preferencial, se usa 
aproximadamente el 80% del tiempo, ya que es la que produce menos ruido en 
los núcleos urbanos cercanos al mismo. 
 
Como el uso que se le da a las pistas es de paralelas independientes, las 
aeronaves pueden despegar y aterrizar simultáneamente. Así pues las 
aeronaves aterrizarían por las pistas 25R y 25L. Y despegarían partiendo de 
las cabeceras de las mismas pistas. 
 
El tema de las calles de rodaje en esta configuración  funciona de la siguiente 
manera. Las calles de rodaje inmediatas a la pista y paralelas a estas, las 
aeronaves circulan en sentido contrario al aterrizaje y al despeje de estas, con 
el objetivo de que tengan la máxima facilidad para incorporarse a pista para 
despegar, una vez que las aeronaves lleguen al final de  la calle rodaje. 
 
La siguiente calle de rodaje paralela. La calle exterior, es en sentido contrario a 
la anterior, es decir, en el mismo sentido que las aeronaves despegan y 
aterrizan. 
 
Por otro lado, las dos calles de rodaje centrales y las dos situadas al este del 
terminal satélite, se les asignarán unas direcciones, a cada una en un sentido 
diferente. El cambio de estos sentidos de circulación de aeronaves viene sujeto 
posibles estudios de plataforma, pero como norma general se les dará un 
sentido permanente que no cambiará con la configuración de cada momento. 
 
Además de esta calle de rodaje, también existen las denominadas calles de 
acceso a estacionamiento, estas se pueden observar tanto en el lado norte del 
terminal como en el lado Sur del mismo. 
 
Así pues, a partir de esta pequeña explicación del funcionamiento del campo 
de vuelos se posible hacerse una idea sobre las diferentes configuraciones que 
con la que puede operar el futuro Aeropuerto del Prat. 
 
 
1.3.1. Configuración Oeste 
 
La configuración Oeste, es la no preferente en el aeropuerto del Prat, ya que 
por temas de contaminación acústica, es la que introduce más ruido en los  
núcleos urbanos más cercanos. 
 
Esta configuración de campos de vuelos se utilizar aproximadamente en 15% 
del tiempo. 
 
Los aterrizajes y despegues se realizan por las pistas 07L y 07R. Por su parte, 
la configuración de las calles de rodaje es contrario al expuesto en la 
configuración Este.   
 
